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RESUMO 
 
O objeto de estudo deste trabalho são as avenidas perimetrais da Área Central da cidade de São Paulo 
descritas a partir do seu desempenho atual. As avenidas são descritas a partir do entendimento de que 
sistemas de mobilidade podem ser analisados e avaliados do ponto de vista urbanístico. A partir desta 
afirmação são discutidos alguns aspectos para sua caracterização, levando em conta a importância do 
transporte coletivo para os espaços da Área Central. Neste sentido, é discutida a articulação entre 
perimetrais e radias, elementos que as vinculam ao sistema de transporte metropolitano; a existência de 
uma rede de espaços públicos na Área Central conflitantes com sua utilização como suporte das redes de 
transporte que atingem a Área Central; e, finalmente, a ideia de que as vias perimetrais não são um 
conjunto coerente de vias. A partir das análises sobre o desempenho atual e o histórico de formação das 
perimetrais são feitas considerações para o estabelecimento de parâmetros urbanísticos para intervenção 
na área. 
 
Palavras-Chave: Urbanismo; Projeto urbano; Transporte urbano; Vias Perimetrais; Transporte Coletivo; 
Ruas e Avenidas; Mobilidade; Acessibilidade; São Paulo (cidade), Brasil. 
 
 
ABSTRACT 
 
The subject of this study are the perimetral routes of São Paulo’s Central Area, which are described based 
on their current performance. The subject is addressed from the understanding that mobility systems can be 
described and evaluated from an urbanistic point of view. From this statement on, some aspects for it’s 
characterization are discussed taking in consideration the importance of public transport to the Central Area. 
In that sense, the articulation between perimetral and radial routes is discussed, as well as the elements that 
bind them to the metropolitan transportation system; the existence of a network of public spaces in the 
Central Area that conflicts with it’s use as a support to transportation networks; and finally, the idea that the 
perimetrical routes are not a coherent system of routes. Based on the analysis of the current performance of 
the perimetral routes, considerations are made for the establishment of urbanistic parameters of intervention 
in the Central Area. 
 
Keywords: Urbanism; Urban Project; Urban Transport; Perimetral routes; Public Transport; Streets and 
Avenues; Mobility; Accessibility; São Paulo (city), Brazil. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1 INTRODUÇÃO 
 
O objeto de estudo deste trabalho é o sistema de vias perimetrais à Área Central de São Paulo, entendidas 
como áreas potenciais para intervenção urbanística. Foi necessário perguntar, antes de mais nada, qual o 
significado urbano deste sistema perimetral e o que o compõe. Parte do esforço da pesquisa é entender 
como é possível descrever e demarcar as avenidas perimetrais centrais e como elas podem ser lidas em 
sua relação com a infraestrutura de transporte da cidade. Identificar e entender as vias perimetrais foi o 
primeiro passo e o norte deste trabalho. Estabelecer que seu entendimento deveria acontecer não só do 
ponto de vista do sistema viário metropolitano foi o passo seguinte. 1 
 
Um dos pontos de partida desta pesquisa foi a observação e o estudo do trecho sul de uma das perimetrais, 
a Ligação Leste-Oeste. A observação desta avenida só se equacionou satisfatoriamente com a constatação 
de que não era só o entorno imediato da via que importava, mas também a relação com o sistema viário do 
qual ela é parte. Um cenário de intervenção onde a via expressa seria substituída por uma avenida que 
contasse com suporte para transporte coletivo, ônibus, ciclovias e espaços adequados para o pedestre 
permitiria o redesenho e a melhoria da relação desta via com seu entorno. Deste modo, é possível entender 
que a área de intervenção está na dimensão das redes de transporte e em seu reflexo local. 
 
É fundamental reconhecer a importância do transporte coletivo na caracterização e descrição dos espaços 
da Área Central. Esssa questão não é específica das avenidas perimetrais, mas sim da Área Central como 
um todo. Por derivação ela se torna uma questão central nesta pesquisa, já que boa parte dos grandes 
equipamentos de transporte público da Área Central se relacionam fisicamente às avenidas perimetrais 
estudadas, sendo o sistema viário suporte dos sistemas de transporte de superfície.  
 
A Área Central sempre foi um suporte para as estruturas de apoio ao transporte – terminais e pontos de 
ônibus, áreas e edifícios de estacionamento, postos de serviço e bombas de gasolina para veículos 
particulares, estações de metrô, bonde ou trem. A área é caracterizada pela grande oferta de transporte e 
pela boa acessibilidade metropolitana. Porém, ao mesmo tempo que esta grande oferta de opções de 
transporte foi sendo criada e sedimentada na Área Central, ela também ajudou a desarticular e criar 
problemas na região.  
 
Essa discussão ganha corpo ao listarmos as intervenções na Área Central – no entorno das perimetrais – 
que lidaram com questões de transporte de várias naturezas. As propostas que foram implantadas a partir 
da década de 1970 dão um bom panorama desta relação. Podemos começar nossa lista com os projetos 
urbanos relacionados com as estações de metrô: especialmente o largo São Bento, a estação Anhangabaú 
e a Praça da Sé. De maneira geral estes projetos procuravam conciliar a instalação das estações de metrô 
com a criação de novos espaços públicos, ligações entre ruas e modificação nas condições de circulação 
em seu entorno. A criação dos calçadões, a partir de 1975, e a instalação dos terminais de ônibus – Parque 
Dom Pedro II, Princesa Isabel, Bandeira e Amaral Gurgel – na década de 1990 completam a infraestrutura 
do que pode ser entendido como uma grande plataforma de transporte central.  
 
Essas intervenções refletem planos mais amplos, normalmente relacionados a organização do transporte. 
Todas as grandes estruturas de transporte da Área Central - metrô, terminais de ônibus, vias expressas - se 
apoiam em vias que se estendem radialmente para poderem cumprir o objetivo de estruturar o transporte na 
cidade. Assim, é possível levantar questões quanto a expansão de nossa área de intervenção. Para o 
projeto e entendimento das avenidas perimetrais é fundamental a relação entre as avenidas radiais e as 
avenidas perimetrais. Esta relação acontece não só nos cruzamentos entre estas vias, mas também entre o 
sistema de transporte coletivo da cidade e o modo como avenidas perimetrais foram equipadas para 
atender as demandas deste plano. 
 
Na análise do sistema radial-perimetral identificamos a importância dos sistema de mobilidade na 
constituição da Área Central. A articulação entre perimetrais e radiais é perceptível na análise da utilização 
dos circuitos radiais pelos ônibus que atingem o centro. É possível observar na estrutura urbana de São 
Paulo uma radio-concentricidade da qual as perimetrais centrais são contribuintes. Neste plano de 
observação as avenidas radiais adquirem particular importância, pois em último caso são elas que permitem 
                                                          
1 Estre trabalho é derivado da dissertação de metrado defendida por mim na Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da USP em 2014, 
Revisão urbanística das perimetrais. As avenidas perimetrais da Área Central como suporte para o transporte público de São Paulo. 
a articulação com os demais anéis e avenidas da cidade. A incorporação das radiais para a análise das 
perimetrais amplia o campo de leitura e o alcance de nossa análise.  
 
A observação de uma estrutura radio-concêntrica é também foco de outro eixo de leitura deste trabalho, já 
que uma das primeiras abordagens para entender as perimetrais foi o estudo dos planos e projetos que as 
conformaram. Nesta abordagem, o Plano de Avenidas 2  (MAIA, 1930) adquiriu protagonismo. Como 
consequência, a primeira resposta à pergunta de quais seriam as vias perimetrais veio inicialmente do 
entendimento de sua conformação e seu projeto. Assim, foi possível separar duas fases de 
desenvolvimento das perimetrais: a primeira até os anos 1950, associada a um ambiente de intervenção3 e 
a construção do Centro advindo das propostas do Plano de Avenidas, e, a segunda, a despeito da Área 
Central, com a criação de passagens e travessias com o objetivo de viabilizar uma articulação metropolitana 
do sistema de transporte da cidade. 
 
A observação da conformação das vias perimetrais foi importante pois permitiu compreender que estas não 
são um conjunto coerente de vias, pois foram implantadas em momentos diferentes e com características 
diferentes. Esta observação é reforçada ao associarmos à primeira fase de sua construção o ambiente de 
intervenção já citado.  
 
Essa diferença na implantação das vias permite a identificação de duas perimetrais: a perimetral interna e a 
externa. A perimetral interna é associada a uma estrutura viária implantada a partir das premissas do Plano 
de Avenidas, existindo como um percurso claro. A perimetral externa, por outro lado, não possui esta 
definição. Para viabilizar sua descrição como circuito foi preciso entendê-la como a conjugação de eixos 
diametrais - a linha de trem, a Av. do Estado e a Radial Leste-Oeste. A relação destes eixos com seu 
entorno, especialmente nas áreas do entorno da Estação da Luz, do Parque Dom Pedro II e da Ligação 
Leste-Oeste é especialmente problemática. 
 
A observação de uma relação metropolitana das perimetrais se dá no plano das redes de transporte coletivo 
- metrô, trem e corredores de ônibus - mas especialmente em relação ao sistema viário. A partir daí temos a 
leitura de que a perimetral interna é elemento indispensável para a articulação do sistema de ônibus da 
cidade. A perimetral externa, por outro lado, contém áreas complexas como o Parque Dom Pedro II e a 
Estação da Luz cuja posição dentro da rede de mobilidade os alça a importantes polos de mobilidade com 
articulação metropolitana. Ainda assim a relação destes polos com um sistema viário que os integra ao seu 
entorno é fundamental para sua articulação com a escala local. 
 
Além da descrição no plano mais amplo das relações do sistema perimetral com a estrutura viária da 
cidade, a descrição deste sistema traz possibilidades de tratar os espaços livres diretamente relacionados 
às avenidas perimetrais – praças, parques, equipamentos públicos – como relacionados em si através 
destas vias. Trata-se da identificação de uma rede coerente de espaços públicos na Área Central 
articulados entre si através das perimetrais e os meios de transporte vinculados a ela. Essa rede pode se 
aproveitar da articulação metropolitana das perimetrais, incorporando a ela os espaços públicos ligados 
entre si através das redes de transporte suportadas pelas avenidas radiais.  É possível enxergar uma rede 
metropolitana de espaços públicos viabilizada por uma estrutura de transportes.  
 
A proposta de analisar as vias perimetrais à Área Central se completa com a análise de seus possíveis 
desdobramentos como possibilidade de intervenção e desenho da cidade. É importante destacar que estes 
desdobramentos não devem ser tomados como elementos posteriores ou distantes da discussão feita 
quanto ao desempenho atual das perimetrais. Aqui adotamos a ideia de uma “análise urbana comprometida 
com o projeto urbanístico” (MEYER, 2010, p.59-60).  
 
Qualquer intervenção urbanística é resultado da interação de diversos agentes em âmbitos diversos, 
normalmente em um grande arco de tempo e em diferentes níveis da administração pública. Desta 
articulação, pode-se afirmar, depende o sucesso de uma intervenção.  
  
                                                          
2. O Plano de Avenidas (MAIA,1930) foi sistematizado em 1930 por Francisco Prestes Maia a partir de discussões feitas durante a 
década de 1920. 
3. O ambiente de intervenção considerado aqui é o desdobramento do Plano de Avenidas na implantação de avenidas e circuitos de 
avenidas na Área Central e em regulamentos de uso e ocupação, gabaritos e regras de desenho associados àquelas vias. Deste 
modo, as novas vias urbanas teriam não só característica associadas aos transporte mas também seriam suporte a construção de 
novos edifícios que tomavam partido das melhorias espaciais. (COSTA, 2010; LEFÉVRE, 1999).  
Apresento neste artigo considerações sobre o desempenho atual do sistema de vias perimetrais. Os tópicos 
de análise apresentados e desenvolvidos estabelecem uma forma de leitura: parâmetros de aproximação e 
análise ao objeto de estudo ao mesmo tempo que circunscrevem pontos de partida para possíveis 
intervenções no sistema. Apresento considerações, descrições e mapas sobre a definição da área, seu 
contexto e portanto suas áreas de influência direta e indireta. A observação da inserção metropolitana 
permite observar a relação das perimetrais interna e externa com o sistema de transporte público e viário da 
cidade. A caracterização das perimetrais como percursos, por outro lado, permite a observação no entorno 
direto das perimetrais da relação entre espaços públicos e sua estruturação, bem como entrevê a 
possibilidade de criação de outros percursos que tomem partido destes espaços. A articulação entre as 
radiais que atingem o Centro e a perimetral interna se coloca como uma área potencial para a organização 
do sistema de transporte por ônibus da cidade. A identificação da existência de um sistema viário de base 
radio-concêntrica como suporte para uma rede de transporte por ônibus é também oportunidade de entrever 
melhorias na micro-acessibilidade que impactem o funcionamento do sistema como um todo. 
 
2 OBJETO 
 
 
Mapa 01 (acima) – Perimetral Interna e Externa. Elaboração do autor a partir de SÃO PAULO (2006). 
 
O sistema de avenidas perimetrais ao Centro consiste de dois anéis. Ao primeiro, que circunda o Centro,  
chamamos perimetral interna. Ao segundo, externo ao Centro e contido na Área Central, chamamos 
perimetral externa. Ao nomearmos os sistemas de vias estudados aqui como perimetral interna e perimetral 
externa buscamos evitar comparações diretas com os planos e projetos que as precederam, especialmente 
os relacionados ao Plano de Avenidas. 
 
 
Mapa 02 – Mapa figura e fundo da Área Central (esquerda), as perimetrais e espaços associados (direita). Elaboração do autor a partir 
de SÃO PAULO (2006). 
 
 
3. TRAÇADO 
 
“... is not stable; and it is not a single entity, as I thought. It is more a situation, a permanent, slow-motion 
evolution, some of it abrupt and clearly planned, some of it improvised.” (KOOLHAS, 1998, p.219) O texto de 
Rem Koolhas diz respeito ao Muro de Berlim, e nos interessa pela tentativa de definição e delimitação 
formal de um artefato não usual para a discussão urbanística – um muro dividindo uma cidade existente. A 
discussão apresentada no texto encadeia descrições sobre o muro como uma decisão, o muro e sua 
tipologia e, por fim, o muro e sua relação com o entorno e as situações daí surgidas. Nos interessa a ideia 
presente no texto de que é também na identificação e descrição do objeto de intervenção que reside parte 
de um projeto. (KOOLHAS, 1998, p.212-32) 
 
 
Mapa 05 – Traçado das perimetrais. 
  
As vias perimetrais podem ser lidas como sendo parte de um sistema de estruturação urbana que carrega 
em si oportunidades de intervenção urbanística. Esse reconhecimento inicial permite uma leitura das 
perimetrais como unidade coerente. Só é possível entender este sistema a partir da sua relação com o 
movimento e a circulação na Área Central e na cidade. Ainda que proponha não tratar as perimetrais como 
simples instrumento de tráfego, é importante ressaltar sua importância para a circulação e o transporte na 
Área Central. Isso é fundamental para o entendimento das perimetrais. 
 
Pela sua vinculação com o sistema viário as perimetrais conformam um percurso. Este percurso se 
relaciona em um primeiro momento a sua utilização por veículos individuais ou coletivos, como o percurso 
dos que fazem uso das perimetrais como instrumento de viabilização do tráfego, de alcance e cruzamento 
da Área Central e do Centro da cidade.  
 
Enquanto a perimetral interna possui mão única em toda sua extensão permitindo seu percurso completo, a 
perimetral externa não foi concebida do mesmo modo. Ela se compõe, na parte sul e leste de trechos de 
duas grandes diametrais. Ao norte e à oeste ela se aproveita de preexistências, mas em nenhum momento 
ela passa a existir como circuito coerente. É necessário considerar suas representações anteriores em 
projeto para poder considerar este circuito.  
 
3.1. Perimetral interna 
 
A perimetral interna foi construída em sua maior parte a partir das diretrizes do Anel de Irradiação, presente 
no Plano de Avenidas. Sua implantação não contou apenas com o desenho de um anel de circulação ao 
Centro, mas se conjugou a uma série de regulações urbanísticas que permitiram a construção de espaços 
públicos, edifícios e ruas com qualidades ambientais e urbanidade. Constitui-se de uma via que contorna o 
Centro, composta de 6 a 12 faixas para automóveis em um circuito de mão única. É também itinerário de 
um grande número de linhas de ônibus, sejam linhas cujo ponto de parada se localiza na Área Central, 
sejam linhas que a cruzam. Apresenta em boa parte de seu percurso calçadas adequadas para a circulação 
de pedestres, com exceção da área próxima ao Parque Dom Pedro II, a Av. Mercúrio e a Av. Rangel 
Pestana. 
 
Em seus arredores se encontram seis estações de metrô – Sé, Anhangabaú, República, Parque Dom Pedro 
II, São Bento e Liberdade - dois terminais de ônibus – Parque Dom Pedro II, Praça da Bandeira - pontos de 
parada de ônibus – Praça Ramos, Praça da Sé, Praça dos Correios, Rua Cristóvão Colombo. A perimetral 
interna envolve e faz parte do centro histórico da cidade, sendo dele parte importante, possuindo um bom 
número de praças e espaços livres em suas margens.  
 
3.2. Perimetral externa 
 
A perimetral externa é uma ponderação sobre uma série de intervenções inconclusas, tendo nunca existido 
como um sistema real. É possível desenhar a perimetral externa a partir de uma composição das vias 
diametrais que cortam o centro. A parte sul é composta pela Ligação Leste-Oeste. Esta via expressa liga a 
Radial Leste ao Elevado Costa e Silva e é uma importante diametral para o cruzamento do centro. Também 
é simbólica da modificação do paradigma de construção do Centro pois é inicialmente proposta como a 
parte sul da Segunda Perimetral mas é implantada como uma via diametral com características de via 
expressa. 
 
A parte leste da perimetral externa se aproveita da densa infraestruturação do Parque Dom Pedro II. Aqui, 
ao invés de se aproveitar a implantação de vias para modificar áreas lindeiras se aproveitou um vazio da 
cidade para implantá-las. Deste modo temos a forma achatada da perimetral externa, que traduz de certa 
forma um descuido de projeto com a parte leste da cidade. O Parque Dom Pedro II forma uma grande 
barreira urbana, originado da falta de cuidado e planejamento de sua utilização como instrumento de 
organização da mobilidade metropolitana.  
 
O trecho noroeste – especialmente a Av. Duque de Caxias - foi construído ao mesmo tempo do Anel de 
Irradiação. Porém, já aponta certo desinteresse na ocupação do Centro, por não ter em suas margens 
tantas construções como, por exemplo, a Av. Ipiranga tem. É operado com mão-única, como as vias da 
perimetral interior, porém em seu trecho norte é interrompida como circuito.  
 
A parte norte é a que menos possui definição de desenho. A presença de uma linha de trem cruzando a 
área cria uma barreira e separa áreas contíguas da cidade. Esta é uma importante diametral, pois pertence 
ao sistema de trens que estrutura e organiza a mobilidade de São Paulo. A estação da Luz age como ponto 
articulador entre a rede de trens e de metrô. Sua acessibilidade privilegiada é ponto de partida para 
qualquer projeto urbano naquela área.  
 
 
Figura 1 – Á esquerda, a perimetral interna, no centro a perimetral externa. À esquerda, as áreas que constituiem a perimetral externa. 
 
Algumas das discussões e projetos recentes mais importantes para a Área Central da cidade se encontram 
relacionados ao percurso perimetral externo: na área da Luz, do Parque Dom Pedro II e do Minhocão e 
Ligação Leste-Oeste.  
 
As discussões relativas a Luz se ativeram às questões do aproveitamento da grande acessibilidade 
proporcionada à região pela presença das estações Luz e Júlio Prestes, a primeira delas conjugando duas 
linhas de metrô às diversas linhas de trem metropolitano (CPTM). A reforma da Pinacoteca do Estado, da 
Estação da Luz, o Museu da Língua Portuguesa, a conversão da Estação Júlio Prestes na Sala São Paulo 
são exemplos de intervenções que aproveitaram a grande acessibilidade da região. A construção destes 
edifícios seria a face palpável da reorganização urbanística da área da Luz. Como último ato das propostas 
para esta região, o Teatro da Dança, polêmico projeto encomendado ao escritório Herzog & De Meuron e a 
não menos polêmica concessão urbanística proposta para a Nova Luz. Ambos com seu desenvolvimento 
abandonado, respectivamente, pelo Governo do Estado e pela Prefeitura.   
 
Com relação ao Parque Dom Pedro II e ao Minhocão – o Elevado Costa e Silva – podemos considerá-los 
como sintomas de uma mesma situação, onde a implantação de infraestrutura não é acompanhada de um 
projeto urbanístico que as relacione com a cidade. O Parque D. Pedro II conjuga a infraestrutura de 
transporte – aqui densa e mal implantada – com um entorno rico em espaço e equipamentos públicos. 
Resulta neste contexto que tanto a infraestrutura de transporte não se articula adequadamente, quanto os 
outros usos e espaços não se organizam.  
 
Com relação ao Minhocão, as causas do conflito são as mesmas: a má relação entre uma infraestrutura de 
transporte e o seu entorno. Neste caso, uma via elevada sobre uma avenida com ocupação em seu 
entorno, sendo um conflito que se apresenta mais compreensível e elegante do que o do Parque D. Pedro 
II. É possível dizer que a presença do Minhocão é um impedimento para a melhoria da qualidade ambiental 
daquela região e está associado a decadência do entorno. 
 
As considerações feitas sobre o Minhocão devem necessariamente se estender para a Ligação Leste-
Oeste, em seu cruzamento nos bairros centrais do Glicério, Liberdade e Bela Vista/Bixiga. Esta área teve 
seu tecido urbano desarticulado de forma mais agressiva, já que ao contrário da área cruzada pelo 
Minhocão não é possível simplesmente remover a intervenção. As demolições envolvidas na implantação 
das vias expressas nessa região foram significativas e representam um grande impacto no tecido urbano e 
no sistema viários destas regiões.  
 
3.3. Natureza do sistema viário 
 
Com a observação da formação das perimetrais podemor apontar diferenças nos modos como os trechos 
das perimetrais foram implantados. De maneira geral, temos dois aspectos que acompanharam a 
implantação de vias que conformam as vias perimetrais que estudamos. 
 
O primeiro deles, relacionado à perimetral interna, diz respeito a vias planejadas simultaneamente a novas 
diretrizes urbanísticas de modo, com o objetivo de criar uma relação entre espaços livres e espaços 
construídos. (COSTA, 2010; LEFÉVRE, 1999) Isso pode ser identificado nas áreas que coincidem com o 
projeto do Anel de Irradiação e os primeiros trechos da Segunda Perimetral implantados sob a influência do 
Plano de Avenidas. Tais áreas têm como objetivo para sua implantação a criação de espaços públicos, 
regulamentos de uso e ocupação do solo, gabaritos e, de maneira geral, áreas destinadas a um novo 
ambiente urbano, resultando hoje em áreas com qualidades urbanísticas e ambientais, com uma relação 
entre entorno e a via resolvidos de forma mais sensível. 
 
O segundo aspecto é resultante de intervenções que aconteceram a partir da década de 1960. As áreas sob 
essa influência se relacionam com as vias que obedecem a uma lógica diametral, não buscando a Área 
Central mas a evitando. São vias que não têm como função principal o acesso à Área Central, mas apenas 
a sua travessia. Sua implantação não relaciona a via e o entorno, causando problemas na sua área de 
influência direta que são potencializados pela ausência de medidas mitigadoras destes impactos durante ou 
após o projeto e implantação das vias. São exemplos o trecho da perimetral externa que cruza o bairro da 
Bela Vista, Liberdade e Glicério, Parque Dom Pedro II e a Av. do Estado e o entorno da estação da Luz. 
 
 
Mapa 04 – Natureza do sistema viário. 
 
 
 
 
4. INSERÇÃO METROPOLITANA  
 
Em uma primeira abordagem da estrutura viária da cidade podemos observar uma sucessão de anéis, 
sugeridos ou construídos, sendo as propostas do Plano de Avenidas responsáveis por parte deles, 
especialmente as perimetrais centrais estudadas neste trabalho. No contexto da região metropolitan, São 
Paulo possui uma radio-concentricidade advinda de uma posição regional importante já que é destino de 
grande número de rodovias. A implantação de anéis viários sucessivos tem o objetivo de amenizar a 
aproximação destas vias. 
 
4.1. O sistema de anéis viários 
 
São 3 os anéis considerados em nossa análise: o Rodoanel, em construção; o Mini-anel Viário e o Anel 
Metropolitano; e o sistema de perimetrais ao Centro. 
 
Dentro deste conjunto, cada uma destas perimetrais apresentam condições e características diferentes. O 
Rodoanel, como parte do sistema de estradas nacionais, é destinado a desviar da cidade de São Paulo e de 
seu sistema viário os caminhões e veículos que desejam cruzar a região metropolitana. Não possui 
ocupação em seu entorno, não sendo suporte para nenhum tipo de urbanização ou expansão da mancha 
urbana da cidade. Tem importância regional, e se vincula à rede de rodovias estaduais e nacionais.  
 
O Mini-Anel Viário constituiu-se inicialmente como uma perimetral proposta para a organização dos grandes 
fluxos de transporte regional – função que está sendo transferida para o Rodoanel. Por essa característica, 
sua implantação seguiu um padrão rodoviário, com vias segregadas, pontes em nível, trevos e junções de 
desenho rodoviário. Em sua proximidade se localizam os Terminais Rodoviários do Tietê e da Barra Funda, 
os aeroportos do Campo de Marte e de Congonhas, e o heliporto do Jaguaré. A Marginal Pinheiros também 
possui, paralela às vias expressas, uma linha de trem metropolitano da CPTM, vinculada à rede de Metrô e 
ônibus da cidade. Deste modo, o mini-anel, especialmente as duas marginais, é fundamental para a 
mobilidade metropolitana e regional. 
 
Todas as rodovias que chegam a São Paulo atingem o Mini-Anel viário após cruzarem o Rodoanel, 
tornando este anel viário importante para a estruturação da cidade e da organização do trânsito de acesso. 
Os eixos de mobilidade criados pelas rodovias são importantes para a estruturação regional e implantação 
de indústria e residência em vetores específicos (MEYER, GROSTEIN & BIDERMAN (2004, pp.74-89). A 
criação do Mini-Anel teve como objetivo organizar o tráfego de veículos pela cidade, evitando o acesso de 
veículos de carga e trânsito de passagem nas áreas mais adensadas do centro e centro expandido. O Anel 
Metropolitano, por outro lado, é um eixo de estruturação regional que responde não só a cidade de São 
Paulo mas também aos municípios vizinhos a Sul, especialmente as cidades do Grande ABC.  
 
 
Mapa 06 – Rodoanel e anéis viários de São Paulo no contexto macrometropolitano. Fonte: LUME. 
 Mapa 07 – Rodoanel, anéis viários e radiais principais de São Paulo no contexto metropolitano. 
 
Assim como recebem as rodovias que chegam à cidade, as marginais também recebem as vias radiais que 
partem de sua Área Central. As marginais têm por vocação conciliar escalas diversas e mediar as grandes 
demandas de mobilidade: 
 
“A impressão que se tem é que, uma vez atingidas as marginais, chega-se a São Paulo. E, para adentrar no 
tecido urbano propriamente, há que buscar a ponte correlata à avenida de fundo de vale que leva a se 
aproximar do local de destino. As marginais se configuram como elementos físicos e simbólicos de 
marcação das sucessivas portas da cidade.” (FRANCO, p.162)  
 
Respondem não só a chegada à cidade, mas também ao uso da cidade, possuindo importância na 
estruturação do transporte e da logística da cidade e importância simbólica na constituição da cidade e seu 
imaginário. (MEYER, GROSTEIN & BIDERMAN (2004); FRANCO (2005) Como campo de intervenção, é 
importante destacar que as marginais atualmente se apresentam na proposta de revisão do Plano Diretor 
como uma zona de estruturação privilegiada da cidade, um trecho da cidade com potencial de redesenho e 
objeto de atenção de um grande número de projetos públicos e privados. (SÃO PAULO, 2013)  
 
O último dos anéis - objeto de nosso estudo – é constituído  pelas avenidas perimetrais à Área Central. Têm 
uma função intra-urbana importante, fazendo com que as avenidas que acessam a Área Central se 
relacionem com o viário central. Enquanto a perimetral externa é uma construção ponderada, identificada 
com vias semi-expressas e diametrais importantes, a perimetral interior têm uma construção que serviu de 
suporte para a ampliação e construção do centro durante na primeira metade do século passado. Sendo a 
Área Central continente das principais estações de metrô e terminais de ônibus urbanos, as avenidas 
perimetrais são importantes para estruturar o sistema de transporte coletivo de um trecho da cidade. Elas 
permitem tanto o cruzamento do Centro como mediam o acesso a ele. Lidam não só com o tráfego que 
procura o Centro mas também com aquele que apenas procura cruzá-lo. 
 
4.2.  O sistema de transporte coletivo  
 
O sistema de transporte coletivo metropolitano considerado é composto pelo sistema sobre trilhos 
metropolitano, concessionado pelo Governo do Estado e operado pela Companhia do Metropolitano de São 
Paulo (METRO), pela ViaQuatro e pela Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) e o sistema 
sob pneus – operado pela São Paulo Transporte (SPTrans) da Prefeitura de São Paulo, e pela Empresa 
Metropolitana de Transportes Urbanos de São Paulo (EMTU), do Governo do Estado. Para efeito de nossa 
análise abordaremos apenas os sistemas de transporte diretamente relacionados à Área Central de São 
Paulo.  
 
Mapa 08 – Transporte coletivo em São Paulo no contexto metropolitano. Fonte: LUME. 
 
O sistema de metrô possui três linhas atingindo a Área Central: a linha azul (METRO), a linha amarela (Via 
Quatro) e a linha vermelha (METRO). As três linhas se articulam em três estações de transbordo: estação 
da Sé (linha azul e linha vermelha); estação República (linha vermelha e linha amarela) e estação da Luz 
(linha amarela e linha azul), formando assim uma rede. As estações Sé e República se relacionam a 
perimetral externa, enquanto a estação Luz faz parte da perimetral externa.  
 
O sistema de trens metropolitanos (CPTM) possui uma estação na região considerada por nós: a estação 
da Luz. Esta estação conjuga duas linhas da CPTM – linha Rubi e linha Coral – com duas linhas de metrô – 
linha azul e linha amarela. O sistema de trens urbanos é importante estruturador da mobilidade na Grande 
São Paulo. Atualmente tem padrão de operação próximo ao do metropolitano, compondo o sistema de 
transporte sobre trilhos da cidade. Ambos são a espinha dorsal do sistema de transporte descrito no PITU 
2025 (SÃO PAULO, 2006), servindo como referência para a elaboração de uma política metropolitana da 
relação entre transporte e uso do solo.  
 
Com relação ao sistema de transporte por ônibus operado pela SPTrans, ele se estrutura na Área Central a 
partir de quatro grandes terminais: Princesa Isabel, Amaral Gurgel, Parque Dom Pedro II/Mercado e 
Bandeira. Alguns corredores de ônibus atingem a Área Central: o corredor Rebouças-Consolação, o 
corredor 9 de Julho, o corredor da Av. Rio Branco, o corredor da Av. São João e o Expresso Tiradentes. 
Atualmente se discute a ampliação dos corredores de ônibus da cidade: com relação à estrutura que acessa 
a Área Central, é prevista a implantação de um corredor de ônibus no eixo Norte-Sul (Av. Tiradentes e Av. 
23 de Maio) e um corredor na Av. Celso Garcia.  
 
Além dos cinco terminais de ônibus citados a Área Central possui grandes áreas de parada e aproximação 
de ônibus não vinculadas a terminais. Isso acontece especialmente nos arredores das estações de metrô 
que atingem a Área Central: Rua Xavier de Toledo e Praça Ramos (estação Anhangabaú) e Praça da Sé e 
Rua Benjamin Constant (estação Sé). A estrutura dos corredores de ônibus segue diretrizes viárias 
existentes e deste modo se relaciona às vias radiais que acessam a Área Central. Os corredores funcionam 
como faixas exclusivas de ônibus, não possuindo troncalização, enquanto os terminais de ônibus funcionam 
como organizadores de paradas e transbordo de ônibus. Foram originalmente criados como um modo de 
permitir o transbordo gratuito e consolidaram e organizaram áreas destinadas à parada de ônibus.  
 
5. OPERAÇÃO DAS PERIMETRAIS 
 
Um conceito que interessa para a nossa abordagem é o que podemos construir a partir das considerações 
de Manuel HERCE (2002) sobre o caráter cumulativo das infraestruturas urbanas. Ele lança atenção às pré-
existências, reclamando que a urbanização se dá através da acumulação e incorporação de novas 
tecnologias. Para ele, as infraestruturas urbanas não são simplesmente abandonadas e substituídas, mas 
sim são sujeitas a atualizações tecnológicas e redesenhos necessários para manter sua funcionalidade. 
(HERCE, 2002, pp.7-21) 
 
Podemos intervir em um sistema existente de acordo com uma lógica de demanda atualizada, com a 
manutenção de traçados e diretrizes viárias – ruas e avenidas – porém com a atualização de seus 
parâmetros urbanísticos e de desenho. Podemos entender assim que uma determinada rede é 
constantemente atualizada de acordo com demandas urbanas específicas, disponibilidade de novas 
tecnologias ou instrumentos de gestão e organização mais eficientes. 
 
É possível entender as ruas e avenidas que compõem as perimetrais como objeto de uma estrutura básica 
a ser reinterpretada a partir de demandas técnicas – mobilidade, comunicação, etc. Assim, elas seriam 
objeto de acréscimo, persistências e eliminações a partir das exigências destas demandas. É necessário 
que elas não sobreponham características como a qualidade dos espaços públicos associados e também 
lidem com questões subjetivas, relativas a importância atual e histórica do viário central para a cidade.  
 
O modo como as perimetrais se equipam para absorver as demandas do transporte coletivo se relaciona 
diretamente à organização metropolitana dos transportes públicos. Assim, uma grande variável para a 
construção e consolidação dos espaços livres da Área Central são os equipamentos de suporte para a rede 
de transporte coletivo. A reorganização da lógica do transporte coletivo na cidade, especialmente o sistema 
de ônibus e outras redes de superfície, influi no sistema de vias existente, que teria sua configuração 
alterada pela construção, operação e gestão de seus espaços a partir desta nova lógica. 
 
Mapa 09 – Operação das perimetrais. 
5.1. A plataforma de transporte central 
 
Mapa 10 – A plataforma central: infraestrutura de ônibus. 
 
Mapa 11 – A plataforma central: trem, metrô e ônibus. 
A utilização de praças da Área Central como áreas para suporte de linhas de ônibus ou instalação de 
estações de metrô é uma desastrosa constante. Algumas das praças do centro são mais reconhecidas pela 
sua função no sistema de transportes, como a Praça Princesa Isabel e o Parque Dom Pedro II – que 
contém em seus limites dois grandes terminais urbanos – e, em menor grau a Praça Ramos, a Praça da Sé 
e a Praça dos Correios – que concentram em seu entorno um grande número de pontos de parada. A partir 
da preexistência destas praças terminais, entendemos a Área Central como uma grande plataforma de 
transporte. 
De maneira negativa é possível caracterizar os espaços centrais a partir da existência destas praças. A 
utilização do transporte com pneus como alternativa para estruturar o transporte na cidade gerou a 
necessidade de criação de espaços para seu apoio na Área Central. Uma série de praças e espaço centrais 
foram utilizadas sem a criação de projetos destinados a mediar ou corretamente inserir estas estruturas. 
(MEYER, GROSTEIN & BIDERMAN, 2004, p.64) 
 
5.2. O espaço público das perimetrais 
 
 
Mapa 12 – Espaço público das perimetrais. 
 
As perimetrais apresentam em seu entorno um grande número de praças, largos, edifícios de importância e 
monumentos. Além de ser uma via que organizasse o tráfego da Área Central, também deveria sistematizar 
e dar coerência aos espaços administrativos vinculados ao município de São Paulo. Temos uma série 
grande de edifícios públicos localizados na perimetral interior ou nas ruas contidas em seu interior, como a 
Câmara Municipal, e sedes de secretarias do Município e do Estado. 
 
Nas áreas com melhor resolução urbanística da perimetral interior, os espaços das perimetrais se 
relacionam com as edificações e a ocupação do entorno, através de largos, praças e calçadas. Além disso, 
a existência de regras de uso e ocupação do solo quando da implantação da via permitiu a criação de 
edifícios em seu entorno imediato que tomaram partido e colaboraram com a qualidade do espaço da via. 
Num primeiro momento a presença de espaços de estar associados à via é elemento fundamental para 
entender sua construção e a implantação dos edifícios em seu entorno. A presença de um número 
expressivo de estações, terminais e pontos de parada na Área Central dá também a estes espaços livres 
uma função importante na acessibilidade ao transporte no centro. 
 
 
5.3.  As radiais e a expansão das perimetrais 
 
Tão importante quanto o entorno próximo das vias perimetrais são as radiais que a alcançam e sua 
repercussão metropolitana. Não só no que diz respeito ao cruzamento entre as radiais e as vias perimetrais, 
mas sim, entre a relação do sistema de transporte coletivo, especialmente as linhas radiais que se 
aproximam da Área Central, e como elas se distribuem rumo às vias perimetrais. Todas as grandes 
estruturas de transporte da Área Central – estações de metrô, terminais de ônibus, vias expressas - se 
relacionam às vias que se estendem radialmente para poder cumprir o objetivo de estruturar o transporte na 
cidade. 
 
As relações diretas e indiretas com a cidade permitem entender qual o papel das radiais em conjunto com 
as perimetrais, avaliando não só o espaço livre diretamente relacionadas às radiais, mas também com a 
percepção de um espaço público aumentado advindo da implantação de sistemas de mobilidade. Como 
uma cidade tradicionalmente formada através de desenvolvimentos privados isolados, a implantação de 
avenidas foi historicamente um modo de dar coerência.  
 
“Todo ellos [las largas calles que enhebran muchas partes diferentes de la ciudad] son esquemas viarios de 
fortísima identidad, como secciones longitudinales de la ciudad capaces de asumir sus distintas partes em 
uma experiencia simultanea. La unidad formal de la ciudad aparece a través de ellas no como forma global 
o como diseño homogéneo, sino hecha de secciones encadenadas, relación de contiguidad entre partes 
distintas, tan sensibles como distintas, y distintas a la fuerza.” (SOLÁ-MORALES, 2008, p.174) 
 
Nessa leitura sobre Barcelona é possível entender um modo de reprojetar as radiais de São Paulo, que 
podem ser encaradas como privilegiadas para prover de legibilidade o tecido da cidade. Um adensamento 
da infraestrutura de transporte permitiria não só melhorias de acessibilidade, mas também expor dar 
legibilidade a trechos da cidade  
 
A ideia de que temos um sistema compreensivo de espaços públicos formado pelas perimetrais à Área 
Central somada a condição de um sistema de vias, composto por perimetrais e radiais, nos abre uma 
possibilidade grande de leitura e organização de nosso estudo. A reorganização das radiais como espaço 
público é condição de implantação e criação de redes de edifícios importantes, de espaços públicos, todas 
potencializadas pela melhoria da macro-acessibilidade advinda da implantação de um sistema de 
mobilidade, um “arquipélago de possibilidades” (BRAGA, 2008) 
 
 
 
 Mapa 13 – Expansão das perimetrais. 
 
Mapa 14 – Radiais. 
 
 
 
6. CONSIDERAÇÕES FINAIS 
 
As discussões propostas neste trabalho tiveram como eixo a possibilidade de identificação de um sistema 
perimetral de avenidas na Área Central da cidade, sendo este sistema composto pela perimetral interna e 
pela perimetral externa.  
 
Um dos pontos enfatizados nesta dissertação é a diferença existente entre os dois circuitos perimetrais. A 
perimetral interna foi construída quase totalmente a partir das propostas do Plano de Avenidas, 
especialmente o Anel de Irradiação. Possui uma construção física coerente, um percurso definido e 
apresenta certa homogeneidade em suas margens. Ao ver seu histórico de construção, percebemos 
também que ela foi importante para a consolidação do Centro da cidade, sendo suporte para um ambiente 
de intervenção que associou à reconstrução das avenidas a reconstrução dos edifícios em suas margens e 
a qualificação dos espaços associados a ela. 
 
O potencial que a perimetral interna apresentou como suporte para a ampliação da rede de transporte, 
porém, não foi considerado de forma organizada. A utilização de áreas em seu entorno como suporte ao 
transporte foi feita à revelia do desenho da via. As leituras da perimetral interna feitas neste trabalho 
mostram um potencial de adensamento de equipamentos de transporte coletivo – com a utilização de seu 
subsolo e suas margens – que, ainda que identificado e parcialmente construído, nunca foi aproveitado.  
 
Esse potencial pode ser revisto para melhorar a utilização desta perimetral como uma plataforma de 
transporte que permita o acesso à áreas do Centro, a integração de modais entre metrô, ônibus e bicicletas, 
mantendo uma boa condição para o pedestre nesta área da cidade. Deste modo, a ideia de uma plataforma 
central de transporte coletivo pode ser pensada através da conversão da perimetral interna para esse fim. 
Esta plataforma central teria como objetivo reorganizar os pontos de parada de ônibus do entorno da 
perimetral interna. Essa reorganização, vinculada a melhoria de acesso entre estações de metrô e terminais 
de ônibus existentes melhoraria a microacessibilidade ao mesmo tempo que organizaria a utilização dos 
espaços das calçadas, praças e avenidas.  
 
A perimetral externa se relaciona com estruturas de transporte – vias, linhas de trem e terminais de ônibus – 
que estruturam a rede de transporte metropolitano. Por um lado há uma grande acessibilidade possibilitada 
por essas vias, e por outro, a falta de medidas que negociem a relação destas infraestruturas com o 
entorno, causadoras de grandes problemas. Como elemento importante na relação das vias com seu 
entorno está a complexidade das áreas cortadas por ela. 
 
Figura 2 – A esquerda, a perimetral externa e a direita a perimetral interna. Elaboração do autor. 
 
Com relação a definição desta perimetral vimos que ela não existe como traçado – ao contrário da 
perimetral interna. Porém, ela pode ser considerada a partir da articulação de vias diametrais, tangentes à 
Área Central: a Ligação Leste-Oeste, a Av. do Estado e o eixo da ferrovia. Acrescento a essas avenidas a 
Av. Duque de Caxias, como uma avenida que articula o eixo leste-oeste à linha do trem. A articulação 
destas quatro vias permite enxergar e entender um percurso coerente.  
 
De todas as propostas em andamento ou em discussão para as áreas relacionadas com a perimetral 
externa, é interessante pensar que as poucas que foram consolidadas foram as demolições. A demolição da 
antiga rodoviária Júlio Prestes, do edifício São Vito, de edifícios na região da Luz. Das últimas propostas – o 
Teatro da Dança e a Nova Luz – apenas levaram a cabo demolições e remoções, antes mesmo da 
definição dos projetos ou do que deveria se construir na área.  
 
Assim, ao intenso potencial existente na intervenção nas áreas cortadas pelas avenidas que compõe a 
perimetral externa deve ser acrescida a articulação possível entre os grandes eixos de transporte 
metropolitano que a cruzam. Mais importante do que construir esta perimetral à imagem da perimetral 
interna, talvez seja fazer com que as diametrais que a conformam se relacionem de forma mais sensível ao 
seu entorno, criando interfaces entre infraestrutura e a área atingida por ela.  
 
Em ambas as perimetrais é importante lembrar que suas relações com as redes de transporte da cidade 
colocam as possibilidades de intervenção em duas escalas. A primeira delas, na relação imediata da via 
com o espaço ocupado por ela, e a segunda, no modo como se estrutura a rede de transporte coletivo da 
cidade.  Tanto é possível pensar em benefícios na rede de transporte com o redesenho de áreas de apoio 
vinculadas as perimetrais, como também podemos pensar nos benefícios que a reestruturação da rede de 
transporte pode trazer para espaços utilizados por ela. Essa relação é fundamental para a discussão sobre 
a perimetral externa. 
 
Os eixos de intervenção apontados aqui se constituem como intenções de projeto que devem ser 
conjugadas em várias escalas de intervenção na cidade. A observação de alguns aspectos do Plano Diretor 
permite entrever arranjos possíveis, mas que se mostram frágeis diante da necessidade de conjugação de 
diversos níveis de governo, agências e empresas públicas. Esta conjugação é indispensável, sob a 
possibilidade negativa de constituirmos uma intervenção sem a necessária vinculação entre esferas e áreas 
de intervenção, repetindo problemas anteriores nas propostas para a área.  
 
BIBLIOGRAFIA 
 
BRAGA, M. (2006). Infra-estrutura e projeto urbano. Tese, FAU-USP, São Paulo.  
CAMPOS, C. (2002) Os rumos da cidade: Urbanismo e modernização em São Paulo. São Paulo: SENAC. 
COSTA, S. (2010). Relações entre o traçado urbano e os edifícios modernos no Centro de São Paulo. Tese, 
FAU-USP, São Paulo.   
FRANCO, F. (2005). A construção do caminho. Tese, FAU-USP, São Paulo. 
HERCE, M.; MAGRINYÀ, F. (2002). La ingenieria en la evolución de la urbanística. Barcelona: UPC.  
KOOLHAAS, R. (1998). Small, medium, large, extra-large. Nova Iorque: Monacelli. 
LANGENBUCH, J. (1971). A Estruturação da Grande São Paulo. Rio de Janeiro: IBGE.  
LEÃO, M. (1945). O metropolitano em São Paulo. São Paulo.  
LEFÉVRE, J. (1985) O transporte coletivo como agente transformador da estruturação do centro da cidade 
de São Paulo. Dissertação, FAU-USP, São Paulo.  
LEFÉVRE, J. (1999) Entre o discurso e a realidade: a quem interessa o Centro de São Paulo? Tese, FAU-
USP, São Paulo.  
MAIA, P. (1930). Estudo de um plano de avenidas para a cidade de São Paulo. São Paulo: Melhoramentos. 
MAIA, P. (1956). Ante-projeto de um Sistema de Transporte Rápido para São Paulo. São Paulo: PMSP. 
MEYER, R. (1999). A construção da metrópole e a erosão de seu centro. URBS (São Paulo), 14. 
MEYER, R., GROSTEIN, M. (2010). A leste do centro: territórios do urbanismo. São Paulo: Imprensa Oficial. 
MEYER, R., GROSTEIN, M., BIDERMAN, C. (2004). São Paulo Metrópole. São Paulo: EDUSP, Imprensa 
Oficial. 
MUZI, A. (2014). Revisão urbanística das perimetrais. As avenidas perimetrais da Área Central como 
suporte para o transporte público de São Paulo. Dissertação, FAU-USP, São Paulo, 2014.  
RODRIGUES, G. (2010). Vias Públicas. São Paulo: Imprensa Oficial. 
SÃO PAULO (Estado). (2006). PITU 2025. São Paulo: SMT. 
SÃO PAULO (Município). (2004). Plano Regional Estratégico da subprefeitura Sé. São Paulo: Sempla, 
2004. 
SÃO PAULO (Município). (2006). Consórcio Aerocarta/Aeroimagem/Engefoto/Esteio. Mapa do Municipio de 
São Paulo. Escala 1:1000.  
SÃO PAULO (Município). (2013). Projeto de lei do PDE do Município de São Paulo. São Paulo: SMDU. 
SOLÁ-MORALES, M. (2002). De cosas urbanas. Barcelona: GG. 
SPTRANS. (2006). Projeto Funcional da Contra-rótula. Escala 1:3000. São Paulo.  
VASCONCELLOS, E. (1999). Circular é preciso, viver não é preciso  São Paulo: Annablume. 
